Rede Ferroviaria Federal S/A: uma empresa passageira.
Resumo

A andlise da extinta empresa Rede Ferrovidria Federal S/A (RFFSA),
no presente, possibilita a percepcao de que sua breve histéria trds em si o
testemunho de uma nova dinadmica de intervencdao estatal, bastante
diferenciada daquela pratica de encampacdo utilizada anteriormente a 1957;
motivo pelo qual sua trajetéria parece ser significativa para se entender o
processo de transformacao ferroviaria ocorrido no Brasil a partir da década
de 1950. Sustenta-se neste artigo que processo de re-concessao que pos fim
ao sistema ferroviario estatal, na década de 1990, ndo ocorreu devido a
decadéncia da RFFSA, mas por motivo contrario: sua dissolucdo aconteceu
justamente apds o cumprimento de sua “missdo” nao declarada.

O objetivo neste artigo é analisar a funcao estratégica desempenhada
pela RFFSA no processo de reestruturacdo da malha ferroviaria nacional a
partir da década de 1950. A anadlise centra-se, particularmente, no trato
publico dispensado ao sistema ferrovidrio nacional enquanto este esteve sob
a coordenagao daquela empresa: periodo compreendido entre o processo de
encampacao da maioria das empresas férreas que operavam no Brasil na
década de 1950 ao retorno destas empresas, contidas na RFFSA, a iniciativa
privada na década de 1990.

A RFFSA foi fundada em 16 de marco de 1957, dissolvida em
dezembro de 1999 e liquidada no dia 22 de janeiro de 2007 [BRASIL (a, b,
c), 2009]. A formacao da RFFSA ocorreu a partir do agrupamento de 22
empresas férreas, altamente deficitarias, cujas propriedades pertenciam a
Unido desde antes a 1934, e outras dez empresas férreas encampadas entre
1935-681. Em seu conjunto, essas ferrovias pertencentes a Unido

apresentavam altissimos déficits operacionais que, em 1953, na média,

1 E. F. Ilhéus (132 km); Santos a Jundiai (139 km); E.F. Santa Catarina (163 km); E. F. D
Tereza Cristina (264 km); E. F Nazaré (325 km); V. F. F. Leste Brasileiro (2.545 km); Rede
F. Nordeste (2..655 km); R. V. Parana - S. Catarina (2.666 km); E. F. Leopoldina (3.057
km) e Viacdo F. R. G. do Sul (3.735 km) (Revista Ferroviaria. Janeiro de 1990:15).



atingiram a marca de 117,6% em relacao as suas receitas (BRASIL, 1955).
Por volta de meados da década de 1950, quase todas as ferrovias brasileiras
apresentavam saldos operacionais negativos, o que evidencia que aquele
modelo de negdcios havia, de fato, entrado em crise.

Tabela 1. FERROVIAS BRASILEIRAS: saldo operacional; 1936 — 1953

saldo | saldo | saldo | saldo | saldo | saldo | saldo
Ferrovias (%) (%) (%) (%) (%) (%) (%)
1936 | 1937 | 1938 | 1939 | 1940 | 1947 | 1953
V. F. F. Leste Brasileiro 17,3 6,3 -3,9 |-118,5|-134,5| nd |-428,9
Rede de Viagdao Cearense 12,9 0,9 -2,3 10,1 | 14,2 nd |[-410,4
E. F de Goias 15,9 | 29,4 | 30,8 | 11,0 | 24,2 nd |-249,7
Rede Mineira de Viagao -3,7 | -12,8 | -13,7 | -16 |-10,7 | -48,8 |-148,2
Leopoldina Railway 17,1 16,1 13,3 | 13,6 | 12,4 | -3,4 |-142,9
E. F Noroeste do Brasil -18,1 | -25,2 | -5,3 -8,6 |-11,6 | -2,5 |-130,5
E. F Central do Brasil -29,7|-50,5|-41,4|-39,9|-29,9| -1,0 |[-100,4
V F Rio Grande Sul 13,2 | -6,4 -1,8 3,9 1,6 nd -88,4
Rede Parana-Santa Catarina 1,8 4,4 1,5 13,8 | 154 | -17,6 | -68,2
Companhia Mogiana 26,6 | 24,6 | 29,5 | 21,3 | 21,7 nd -41,0
E. F. Araraquara 31,1 | 30,3 35 21,3 | 26,3 nd -36,1
Rede F Nordeste 18,8 6,5 13,4 | 27,6 | 28,6 | 10,5 -2,6
E. F Sorocabana 24,6 | 25,2 | 14,3 | 20,6 | 20,4 nd 1,4
E. F. Vitéria-Minas 4,0 -0,9 | -2,4 9,6 8,2 nd 6,4
Companhia Paulista 41,5 43 37,3 37 31,8 nd 7,4
Sao Paulo Railway 32,7 | 28,1 | 27,9 | 27,3 | 26,5 | -0,6 9,9

Fonte: BRASIL. Estatistica das Estradas de Ferro do Brasil, 1943, 1957; MARTINS, 1995:
quadros LVII e LXXIX.

Das dezesseis maiores empresas relacionadas acima, apenas quatro
das quais trés localizavam-se em S&o Paulo apresentaram resultados
positivos em 1953. Utilizando-se de uma regra geral se pode afirmar que o
principal critério utilizado para que cada uma dessas empresas fossem
estatizadas estava no fato desta possuir desempenho operacional altamente
comprometido.

Através de pesados investimentos publicos a RFFSA passou por amplo
processo de saneamento, que se estendeu desde a fundagao até o momento
de sua liquidacao. LACERDA (2008) afirma que, apenas do BNDES para a
RFFSA foram realizados investimentos equivalentes a R$55 bilhdes entre
1956 e 2001. Ao ser liquidada a empresa deixou para tras dividas que

segundo o Ministério do Planejamento, ultrapassam ao montante de vinte



bilhdes de reais: "dividas de R$ 14,984 bilhdes (metade com o proprio
governo) e passivo trabalhista de até R$ 7,539 bilhdes" (BRASIL (c), 2009;
FOLHA DE SAO PAULO, 2009).

Paralelamente a esse histérico de altissimos investimentos publicos, a
velha rede férrea estatal, quando foi ofertada a leildo ja estava devidamente
desvencilhada de diversos servigos deficitarios, tais como os transportes de
passageiros, de animais e de pequenas expedicdes que, por conseqiéncia
deste rearranjo operacional, |lhe permitia operar com uma pequena parcela
de ferroviarios; portanto, com altissima produtividade, quando se compara a
estrutura operacional dela na década de 1950 com a de 1990.

E sintomatico, que no ano de 1991, em pleno processo de constituicao
do Programa Nacional de Desestatizacao (PND), a RFFSA apresentasse o
melhor resultado da sua histéria, “e ndo fossem as despesas financeiras
herdadas do passado e as perdas resultantes na participacao no capital das
controladas (CBTU, Trensurb e AGEF), o prejuizo liquido do exercicio, de Cr$
709,2 bilhOoes, teria se transformado em Ilucro de Cr$ 43,5 bilhoes,
correspondente a US$ 70 milhdes” (REVISTA FERROVIARIA, set. 1992:16).

Quando se compara o ano de fundacao 1957 com o de 1991 ou 1995,
ano que, respectivamente, precede a inclusao da RFFSA no PND, e o que
antecedente a desestatizacdo, evidencia-se que a malha ferroviaria
brasileira, que tanto motivou o retorno da iniciativa privada ao setor, na
década de 1990, difere, e muito, daquele conjunto de empresas deficitarias
encampadas meio século antes, conforme se pode ver no quadro abaixo.

Quadro 1. RFFSA. Extensdao das linhas, ferroviarios em servico e
transportes realizados.

RFFSA* 1957 1991 1995 2006
Linhas (Km) 29.723 21.964 21.859 21.363
Ferroviarios 162.700 49.342 37.469 14.465
TKU x mil 5.505.147 36.397.251 36.388.282 77.300.000

Fonte: Fonte: REVISTA FERROVIARIA, set. 1992; RFFSA. Anuarios estatisticos da
RFFSA, 1989/1991 e 1996; BRASIL (d), 7 fev. 2009. RFFSA*: o0 ano de 2006 refere-
se a somatdria dos dados das concessionarias ALL, CFN, FCA, FTC, MRS e
NOVOESTE, que receberam as linhas da RFFSA em concessao a partir de 1996.



Entre 1957 e 1991 ocorreu uma diminuicao de 26,5% nas linhas
consideradas deficitarias, bem como uma reducao de 70% no quadro de
empregados. No mesmo periodo, no entanto, a quantidade transportada, em
TKU, fora acrescida em mais de 560%. Quando se comparam 0S anos de
1995, com 2006, (apds dez anos de gestdo privada), o que se nota é que
continuou a ocorrer mais do mesmo: reducdo na quantidade de ferroviarios
empregados (- 61,4%) paralelamente ao crescimento na quantidade
transportada (+ 112,4%). Nao se trata de afirmar aqui que a RFFSA
inventara durante a fase estatal a férmula do sucesso da gestdo ferroviaria.
No entanto, nao se pode olvidar que estes indicadores, obtidos pela gestao
estatal, foram bastante estimulantes para o retorno dos capitais privados
que participaram e venceram os leildes de “privatizacao” ocorridos no setor,
entre 1996-7.

O fato relevante em discussdao aqui estd centrado na seguinte
guestao: teria a RFFSA cumprido, ao longo destes quase cinquenta anos, a

funcao, oficialmente defendida pelo Estado brasileiro, de:

Fiscalizar, em todo o territério nacional, os servigos de transporte
ferroviario; promover a coordenacdo de estudos tarifarios e de custos
de transportes ferroviarios em geral; planejar a unificacdo e
padronizacdo do sistema ferroviario brasileiro; proceder a avaliacao
qualitativa e quantitativa do sistema ferroviario nacional; realizar
pesquisa relacionada com o aperfeicoamento das atividades
ferroviarias no Pais; e proceder a execucdao da parte ferroviaria do
Plano Nacional de Viagdao? (BRASIL (b), 2009).

Ou teria esta empresa, ao longo de sua vigéncia, servido de
instrumento de rearranjo do setor ferroviario de tal modo que passou a
atender preferencialmente aos interesses de alguns poucos grupos
empresariais privados que foram, ao longo destas décadas de operacao,
apoderando-se do sistema ferroviario nacional?

A hipétese defendida neste artigo € que a efetiva “visdao” da RFFSA,
no momento de sua criacao até a sua liquidagao, consistiu em servir como
principal mecanismo da Unido para a realizagdo de amplo rearranjo no

sistema ferrovidrio nacional, no qual se realizou em grande parte através do



processo de desmonte de parcela substancial da estrutura ferroviaria
montada no século XIX, cujo modelo negdcios pareceu esgotar-se na metade
do XX.

A retirada das linhas consideradas “reconhecidamente deficitarias”
passou a ocorrer, efetivamente, no Brasil, através do Decreto-lei n.2698, de
27 de dezembro de 1955, que implantou uma politica estatal de erradicagao
de linhas férreas, definindo que parte da arrecadacdao dos impostos
provenientes da diferenca de precos entre os combustiveis e lubrificantes
liquidos derivados do petrdleo fabricados no Brasil e importados passariam a
ser direcionados para a “pavimentacao de rodovias e na construgao,
revestimento ou pavimentacao de rodovias, destinadas a substituir ramais
ferroviarios reconhecidamente deficitarios” (BRASIL, 1956:149).

Segundo PAULA, este periodo teria sido o momento de consolidagao,
no Brasil, de uma politica antiferroviaria. Para esta autora, “embora a
decadéncia do transporte ferroviario tenha comecado bem antes dos anos
50, consideramos que sé a partir dai é que se constituiu uma efetiva politica
antiferroviaria de desmonte da maioria das linhas do setor” (PAULA,
2000:95).

De fato, no limite, a tomada de decisdao, tanto para a implantagao
quanto para a erradicacao de uma linha férrea, é sempre acompanhada por
uma acao politica que implicara na existéncia de ganhadores e perdedores. A
erradicacao de qualquer trecho de linha férrea acarreta, inevitavelmente,
desequilibrios sdcio-econdmicos em sua regido de influéncias (pois com a
supressao de linhas todo o trafego usual terd que ser transferido para um
meio alternativo), tal pratica implica em perdas ou ganhos para alguns
individuos ou grupos de individuos. Porém, as ferrovias brasileiras ndo foram
“abandonadas” e, muitos menos, passaram por um processo generalizado de
desmonte. Na verdade, foram desativados apenas alguns servicos de seu

modelo de negdcios, particularmente aqueles cujas fungdes “extrapolavam”



0s propodsitos da exportacdo de mercadorias provenientes dos interiores em
direcao aos portos.

Os milhares de quildbmetros de linhas erradicados, em sua maioria,
pertenciam a pequenas ferrovias e ramais que, desde a década de 1920,
enfrentavam a concorréncia dos automdveis, caminhdes e “jardineiras”, em
seus respectivos trechos. Vale lembrar que a maior parte das linhas foi
implantada para atender a uma maior demanda de transportes externa a
regido. Estavam direcionadas aos portos e possuiam uma estrutura pouco
voltada para a integracdo fisica com outras regides. Eram utilizadas, até a
chegada do automodvel, caminhdo e Onibus, para quase todo tipo de
transportes terrestres - inclusive para mercadorias bastante inadequadas
aguele modal. Haveria ainda, dentre outros, problema estrutural no modelo
de negodcios destas empresas que construidas, em sua maioria no final do
século XIX e inicio do XX, pouco conseguiram se adaptar a maior
concorréncia dos outros modais, a partir da década de 1950. Foram,
portanto, as pequenas ferrovias ou pequenos ramais considerados
antiecondmicos que, apds a completa encampacao do sistema ferroviario,
acabaram riscadas do mapa ferroviario.

Ao término da Segunda Guerra Mundial, iniciou-se no Brasil a
elaboracdo de planos governamentais de desenvolvimento econ6mico de
longo prazo, nos quais, dentre a resolucao de entraves a serem sanados,
destacam-se a necessidade de programacao e coordenacao dos transportes,
tais como ferrovias, portos e rodovias.

As implementacOes de efetivas politicas publicas visando a ampliacao
do modal rodovidrio no Brasil na década de 1950 estdo diretamente
relacionadas ao processo de industrializagao que pressupunha uma melhor
unificagdo do mercado nacional e maior integracdo econdmica com o
mercado internacional.

O processo de industrializacdo implantado apds a Segunda Guerra

Mundial, ndo era, portanto, destituido de implicagdes sociais e politicas, pois



se insere dentro de um contexto, denominado por IANNI como
desenvolvimentista, que teria atingido seu ponto alto a época do Programa
de Metas (1956-1960); segundo este autor:

O desenvolvimentismo é a ideologia da ruptura burguesa. Como tal,
ele assume fungdes particulares, proprio do capitalismo que se
constitui num pais gerado no processo de acumulagdo primitiva e
inserido dinamicamente no capitalismo mundial. As vezes, implica
numa luta pela apropriacio do excedente econbémico que é
canalizado para o exterior através das vinculagbes [existentes na
economia brasileira] com o capitalismo internacional. Neste caso, se
apresenta como nacionalista. Noutras, envolve a rearticulacdo da
economia nacional, particularmente o setor industrial, com o capital
externo. Neste caso, esta associado ou conjugado com este,
inserindo-se intrinsecamente na estrutura econdmica internacional.
Mas é sempre 0 mesmo. E sempre ideologia da burguesia industrial
na fase de conquista de sua hegemonia (IANNI, 1965:108).

Portanto, a industrializacao nao surge como uma acao acima das
classes sociais e de suas fracdes de classe ou como estratégia racional e
imparcial do Estado brasileiro, mas se configura justamente a partir dos
embates entre os varios projetos de sociedade presente naquele momento,
cujas implicagdes vao além do processo de producao fabril em grande escala.

Assim, conforme sustenta Schvarzer:

A sociedade industrial ndo € um conjunto de fabricas, sendo um
sistema econdmico. E um sistema porque a industria ndo pode
crescer em um vazio; [pois] necessita de instituicdes, empresas,
tecnologias e politicas,especfﬁcas que assegurem implantagdo e seu
florescimento depois. E social porque a industria reorganiza todas as
relagdes humanas, cria o trabalho fabril assalariado (...), desloca
gente do campo para a cidade e reconstitui as classes médias; sua
presenca implica em mudancgas de atitudes e condutas globais que
ndo se limita ao espaco da fabrica. E uma forma de organizagao
econdmica porque modifica o0 método de criacdo de bens e multiplica
a riqueza produzida. Seu éxito gera novos problemas que reclamam
novas respostas... (SCHVARZER, 1996:8).

Segundo SCHIFFER (1989:30-2), a definicao do modelo de
desenvolvimento em questao, a partir de 1955, centrava-se na proposta de
aceleracdao da industrializacao que era defendida tanto pela burguesia
industrial voltada para o mercado interno quanto pela burguesia que
defendia um “desenvolvimento dependente do sistema capitalista

internacional”. Ambas as fragdes buscavam no Estado uma atuagao



determinante, ao qual, segundo aquelas, deveria caber a funcao de “maestro

A\Y

do processo que implementaria a industrializacao” e que seria “o
empreendedor de obras e legislacdes necessarias a sua plena viabilizagao”

O contexto desse cenario estd vinculado a um longo processo de
transformacao econ6mica e social brasileira sintetizado no Plano de Metas,
no qual parece se redefinir os fatores de dinamismo e crescimento
econdmico interno e os da redefinicao do Brasil na nova economia mundial
ap6s a Segunda Guerra Mundial, que consistia, basicamente, em atrair
capitais que pudessem garantir o “desafogo no balanco de pagamentos, de
modo a nao interromper a importacao de bens essenciais, e manter a taxa
de investimentos requeridos pela continuacao do processo de substituicao de
importacoes” (ORENSTEIN e SOCHACZEWSKI, 1990:172); momento em que
se consolida a industrializagcao pesada, entre 1955 e 1961 e que segundo

SCHIFFER:

Resultou na adocado de diretrizes politicas que o pais tendeu a seguir
durante a maior parte das trés Ultimas décadas. Diretrizes estas que,
por um lado, induziram o aceleramento do processo de unificacdao do
mercado nacional com vistas a \viabilizar a expansao da
industrializacao e, por outro, conduziram este processo de modo a
restringi-lo, gerando uma ‘acumulacdo entravada’ SCHIFFER,
1989:29.

A industrializacao se consolida, portanto, a partir de 1955, dentro de
uma explicita estratégia estatal de privilégios aos investimentos estrangeiros
que foram canalizados através da Instrucao 113 da SUMOC, que isentava do
pagamento de taxas de importacdao de produtos desenvolvidos com alta
tecnologia a empresas estrangeiras - leiam-se maquinas e automoéveis. Esta
acao estatal teria propiciado as condicdes necessarias ao incremento da
producao do setor privado, além de fazer com que Estado arcasse com os
investimentos relativos a expansao energética e de transportes (SCHIFFER,
1989:40).

Em relacdo ao transporte terrestre, fica evidente o extraordinario

aumento do transporte automotor, tanto no transporte de cargas quanto de



passageiros, € a perda de competitividade do modal ferrovidrio. Pois,
enquanto o transporte rodoviario passava a contar com a modernizagao no
processo de fabricacdo de automoveis, Onibus e caminhdes e com a
construgcao de infra-estrutura cada vez mais adaptada ao seu
desenvolvimento (como estradas de rodagens mais modernas), a malha
ferroviaria, instalada no século anterior, demonstrava evidente obsolescéncia
que se traduziam em déficits crescentes que podiam ser observados nos
resultados das exploracdes de trafego.

A reestruturacdao do sistema ferroviario a partir da criagdo da RFFSA
se explica, portanto, pelo fato desta empresa fazer parte da estratégia do
processo de implantacdao da industria automobilistica, cujo pressuposto
levava em consideracdo o fato de que haveria ampliacdao da concorréncia
rodovidria sobre a ferroviaria. Tanto era considerado aquele pressuposto
que, no momento em que se implantava a industria automobilistica no pais,
o Estado brasileiro passou a redirecionar, ainda mais, o modal ferroviario
para o atendimento das demandas do setor agrario-exportador e a reduzir a
quantidade de ferroviarios, a erradicar a malha férrea deficitaria e
desvencilha-la dos transportes de mercadorias pouco rentdveis para as
ferrovias, como o de animais e de pequenas expedicdes e de passageiros.

Uma conseqliéncia direta dessa reducdo das linhas e a paulatina
supressao de modalidades de transportes tais como o de bagagens e
encomendas, de animais e de passageiros, é que isso implica em diminuicdo
proporcional de certos servigos que possibilitam a redugao de certos custos
fixos, como a manutencao de via permanente, de funcionamento de
pequenas estacOes localizadas em trechos considerados antieconémicos e,
l6gico, salarios. A diminuicdo e posterior erradicacdo daqueles servigos
menos rentdveis estavam, portanto, em plena sintonia estratégica de
diminuicao de despesas salariais que representavam a principal parcela das

despesas operacionais ferroviarias.
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A partir de 1964, ante a necessidade de se conter a inflagdo, o setor
ferroviario vinculou-se a uma politica de contencdo de despesas
correntes, verificando-se como conseqliéncia uma queda do salario
real e uma reducdao no volume de emprego. O saneamento das
ferrovias teve implicagdes importantes sobre o perfil da mdo-de-obra
que trabalha no setor, além da queda do salario real e do volume de
emprego (CIPOLLARI e outros, 1978:5).

Essa quantidade de servicos que deixaram de ser oferecidos podem

ser parcialmente mensurados na figura, abaixo, em que se comparam os

percursos realizados pelos trens de passageiros, de cargas e mistos,

formados na RFFSA, em seis anos escolhidos, entre 1965 e 1995.
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Fonte: Anuarios estatisticos da RFFSA.
Figura 1. RFFSA. Percurso dos trens (km x mil, 1965 - 1995)

Aquela reducao no transportes de bagagens e encomendas, ja na

década de 1970, e de animais e passageiros na década de 1980, foi

acompanhada pela diminuicao dos percursos dos trens pelos quais se

realizavam esses servigos: de 77,8 milhdes de trens por km, em 1965, para

apenas 30,2 milhdes em 1995, o que representou uma variagao, a menor, de
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62,2% nos trabalhos, o que implicou em menores gastos com locomocgao,
manutencdo de carros e vagoes, e, dentre outros, salarios.

O percurso dos trens de cargas, apesar de ter sido aumentado entre
1970-1974 (em aproximadamente 17%), se manteve praticamente
inalterado quando se comparam os anos de 1965 e 1995. Como, nesse
periodo, a quantidade das mercadorias acresceu um quintuplo reforga-se,
ainda mais, a percepcao de que, de fato, ocorreu uma transformacao do
modelo de negdcios da RFFSA: antes voltada para o atendimento de diversos
tipos de produtos, como o transporte de passageiros, mercadorias, bagagens
e encomendas e animais, para uma estrutura bastante enxuta, que passou a
operar em uma extensao de linhas menor, para um grupo menor de
usuarios, e com uma quantidade também reduzida de ferroviarios.

O ano de 1974 parece ser um momento bastante significativo para se
entender a mudanca ocorrida nesse modelo de negdcios da RFFSA. Ao
mesmo tempo em que o percurso dos trens de passageiros se reduzia em
quase 13%, no periodo entre 1974 e 1982, a quantidade de mercadorias
transportadas ampliava-se de 18,1 bilhdes de TKU, em 1974, para 27,6
bilhdes de TKU em 1979, o que significou um aumento de 52,6% neste tipo
de transportes sobre um periodo anterior, 1973-74, ja bastante comemorado

pela Companhia (RFFSA, Anuarios estatisticos: 1975 e 1980).

Registramos taxas de aumento jamais atingidos em anos anteriores.
A Rede Ferroviaria Federal S.A transportou, em 1974, cerca de 43,3
milhdes de toneladas Uteis de cargas (...) incrementos de 22% em
relacdo ao exercicio de 1973. Esses resultados sdo os mais elevados
nos dezoito anos de atividade da RFFSA. Da totalidade do aumento
registrado entre os anos de 1972 e 1974, ou seja, 6.389 milhdes de
toneladas quildbmetros Uteis, aproximadamente 4.599 milhGes [ou
72% do total acrescido] resultaram do desenvolvimento do
transporte de minério de ferro, que evoluiu de 2.974 a 7.573 milhdes
no periodo em referéncia. Para tanto, muito concorreu o contrato
firmado entre a RFFSA e a empresa Mineragdes Brasileiras Reunidas;
especifico para o transporte de minério de Aguas Claras ao porto de
Septiba, todo ele efetuado com a utilizagdo das linhas da 62. Divisao-
Central, integrante do Sistema Regional Centro (RFFSA, Anuario
estatistico da RFFSA, 1975: III).
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Com base na mesma fonte citada acima, apenas uma mercadoria, 0
minério de ferro, passou a representar “41,8% do total de mercadorias
deslocadas pela RFFSA” no ano de 1974.

O processo que resultou em uso das ferrovias brasileiras por parte de
tao poucos clientes (e pequena pauta de produtos) nao fora criado pelas
concessionarias-usuarias que assumiram o comando das ferrovias brasileiras
a partir da década de 1990. Esse fenébmeno, que transformou o mercado de
cargas ferroviarias em oligopdlio privado, ja vinha sendo instituido desde os
primeiros anos de operacdo da RFFSA. Até por volta de 1950, era amplo o
uso que se fazia das ferrovias como opgao para a realizacao de transportes
terrestres, e isso pode ser constatado pela expressiva participacao que
“mercadorias diversas” ocupavam na composicao dos produtos transportados
pelas ferrovias brasileiras.

Aquela estrutura montada para a circulacao de mercadorias, das mais
diversas caracteristicas, € que foi desmontada, dando lugar a uma nova
forma: focada nos transportes de alguns poucos clientes em cada uma das
regides atendidas pela nova empresa estatal. As diversas ferrovias, que
foram agrupadas para constituir a RFFSA, possuiam um historico de
transportes que reproduziam um modelo basico em que uma mercadoria, ou
um pequeno conjunto de mercadorias, desempenhava papéis de “carros-
chefes”, tais como madeira, café, milho, sal, arroz, algodao, acucar,
juntamente com uma parcela significativa (bem mais da metade, em 1940)
de mercadorias diversas.

O que a gestao estatal da RFFSA fez foi eliminar, ao longo dos anos,
essa diversificacdo e pluralidade em relacdo ao uso da malha ferroviaria ao
adapta-la para atender, em cada uma de suas regionais, prioritariamente aos
grandes clientes localizados em cada uma dessas “regionais”. Na década de
1950, diversas eram as fontes das receitas das empresas férreas, que, em
1957, foram reunidas para a formagao da RFFSA. Naquelas, ao transporte de

mercadorias somavam-se os de passageiros, encomendas e animais, sendo



13

que, assim, a receita provinha de um amplo conjunto de servicos prestados.
Em 1953, conforme se pode observar no quadro abaixo, apenas o setor da
mineracao chegava a representar mais de 22% na composicao da receita
total de uma das ferrovias que, posteriormente, foram contidas na RFFSA
[E.F Vitéria - Minas]. No entanto, em 1996, ano em que as ferrovias
administradas pela Rede retornaram para o setor privado, observa-se que
apenas trés produtos equivaleram a mais de 55% de toda a receita da RFFSA
da qual 90% era formada apenas pelo transporte de mercadorias.

Quadro 1. Comparativo: RECEITA DA RFFSA (em 1996) e receitas (em
1953) das ferrovias que foram unificadas sob a administracao da RFFSA

Rede Ferroviaria Federal S.A (1996) 1. E. F. Central do Brasil (1953)

Receita total dos transportes: R$ Receita total dos transportes: CR$
855.265.000,00 1.083.539.345,00

% na receita dos % na receita de % na receita dos % na receita de
transportes mercadorias transportes mercadorias
mercadorias | 89,9 | minério (ferro) | 27,7 | mercadorias | 66,7 nd nd
passageiros | 0,3 | Petréleo (deriv.) | 19,6 |passageiros | 27,2 nd nd
outras 0,8 farelos 8,2 |encomendas| 3,7 nd nd

cimento 7,3 |animais 2,2 nd nd
sub-total 91,0 alcool 5,3 |sub-total 93,9 nd nd

2. E. F. Santos Jundiai (1953)
Receita total dos transportes: CR$
423.358.529,00

3. V. F. Rio Grande do Sul (1953)
Receita total dos transportes: CR$
335.220.319,00

% na receita dos % na receita de % na receita dos % na receita de
transportes mercadorias transportes mercadorias
mercadorias | 71,9 café 7,0 | mercadorias | 69,2 madeira 13,4
passageiros | 20, 6 gasolina 6,4 |passageiros | 18,5 gasolina 5,8
encomendas| 3,5 trigo 5,7 |encomendas| 3,3 feijao 5,5
animais 2,2 algodao 4,9 |animais 8,3 trigo 4,2
sub-total 92,4 cimento 4,1 |sub-total 87,8 sal 3,7

4. R. Viacao Parana S. Catarina (1953)
Receita total dos transportes: CR$

5. E. F. Leopoldina (1953)
Receita total dos transportes: CR$

314.280.998,00

267.675.566,00

% na receita dos % na receita de % na receita dos % na receita de
transportes mercadorias transportes mercadorias
mercadorias | 78,4 madeira 21,4 | mercadorias | 52,7 cimento 16,6
passageiros | 13,3 café 9,4 |passageiros | 37,4 acucar 13,6
encomendas| 3,5 f. trigo 5,1 |encomendas| 8,8 |cana-de-agucar| 7,3
animais 2,6 cimento 3,3 |animais 0,9 6leo combust | 5,8
sub-total 91,8 trigo 2,2 |sub-total 99,7 café 5,4

6. E. F. Vitoria — Minas (1953)

7. Noroeste do Brasil (1953)

Receita total dos transportes: CR$
314.280.998,00

Receita total dos transportes: CR$
166.801.454,00
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% na receita dos % na receita de % na receita dos % na receita de
transportes mercadorias transportes mercadorias
mercadorias | 86,3 minério 75,2 | mercadorias | 66,4 café 8,4
passageiros | 9,7 madeiras 5,6 |passageiros | 18,3 madeiras 8,4
encomendas| 1,0 carvao 2,7 |encomendas| 6,2 algodao 4,7
animais 1,4 ferro laminado 2,2 |animais 8,7 acucar 4,2
sub-total 98,3 café 1,5 |sub-total 99,5 sal 3,4

Fonte: RFFSA. Anudario Estatistico da RFFSA, 1996. BRASIL. MVOP. Estatisticas das
Estradas de Ferro do Brasil. Rio de Janeiro, 1957.

O formato de estruturacao em regionais implantados tanto na RFFSA
levou a consideracdo, portanto, a esta dupla estratégia: tanto a reducao de
custos operacionais quanto a disponibilidade dos trechos ferroviarios em uso
aos grandes transportadores que se tornaram clientes bastante preferenciais
- a ponto de se tornar cada vez mais visivel a existéncia desses clientes ou
produtos-chave em cada uma dessas antigas ferrovias que foram estatizadas
e convertidas em “unidades regionais”. Importante observar que cada uma
dessas unidades de negdcios tinha participacao bastante diferenciada na
participacao do conjunto de cada uma dessas estatais.

Na RFFSA,

Regionais, em apenas trés delas, Rio de Janeiro, Belo Horizonte e Sao Paulo,

em 1980, de um total de sete Superintendéncias
se realizavam mais de dois tercos dos transportes totais da empresa, ou
mais de 70% de toda a arrecadacao da receita daquela estatal.

Tabela 2. RFFSA. Participacdao das superintendéncias regionais: na
formacao da TKU e receita total (1980)

%o sobre a Receita %o sobre
RFFSA TKU (mil) TKU total (CR$) x mil | a total
Rio de Janeiro | 16.265.065,0 49,0 10.837.786,0 37,5
Belo Horizonte | 5.463.751,0 16,5 5.287.462,0 18,3
Sao Paulo 3.317.082,0 10,0 4.130.407,0 14,3
Curitiba 3.246.159,0 9,8 3.601.449,0 12,5
Porto Alegre 3.013.093,0 9,1 3.260.270,0 11,3
Recife 985.374,0 3,0 993.434,0 3,4
Salvador 894.635,0 2,7 814.662,0 2,8
Total 33.185.159,0 100,0 28.925.470,0 100,0

BRASIL. Ministério dos Transportes, 1981: 217.

Portanto, grandes clientes ou industrias das principais regionais

acabaram por adquirir enorme poder de negociacao nao apenas junto aos
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superintendentes regionais, mas também sobre a diretoria nacional, no caso
da RFFSA o que

proporcionalmente melhores do que os demais clientes ferroviarios. A RFFSA

lhes garantia condicdoes de frete e atendimento

continuou a ser operada e administrada dentro do mesmo sistema de
distribuicdo geografica dos tracados que pertenciam a antigas companhias
que foram estatizadas, entre a década de 1940 e 1960. Isso possibilitou a
gque se mantivessem ou mesmo que se ampliassem as influéncias de seus
grandes clientes regionais; dos mesmos que delas se utilizaram,
prioritariamente, durante a maior parte do tempo em que o Estado deteve o
controle destas empresas encampadas. Conforme se pode observar abaixo,
era consideravel a participacao de alguns poucos produtos em cada uma das
regionais.

Tabela 3. RFFSA. Superintendéncias regionais: principais mercadorias

e participacao na receita (1980)

RFFSA. SR3. Rio de Janeiro

% sobre a | % sobre a % sobre a | % sobre a
mercadorias | TKU total receita total | mercadorias | TKU total |receita total
minério 41,0 26,3 minério 83,4 69,8
petréleo 10,8 14,4 siderargicos 4,8 9,1
cimento 7,5 6,6 cimento 3,3 4,0
sub-total 59,3 47,4 sub-total 91,6 82,9
outras 40,7 52,6 outras 8,4 17,1
RFFSA 100,0 100,0 total [SR3] 100,0 100,0

SR2. Belo Horizonte R4. Sao Paulo

% sobre a | % sobre a % sobre a | % sobre a
mercadorias | TKU total receita total | mercadorias |TKU total |receita total
siderdrgicos 30,3 23,5 siderargicos 25,1 30,9
petrdleo 22,4 22,6 petréleo 26,0 18,8
soja 14,6 18,2 soja 8,1 4,6
sub-total 67,3 64,3 sub-total 59,1 54,2
outras 32,7 35,7 outras 40,9 45,8
total [SR2] 100,0 100,0 total [SR4] 100,0 100,0

SR5. Curitiba SR6. Porto Alegre

% sobre a | % sobre a % sobre a | % sobre a
mercadorias | TKU total receita total | mercadorias | TKU total |receita total
petréleo 28,4 34,0 soja 22,1 20,3
forragens 25,5 24,8 adubo 18,3 11,6
trigo 7,9 7,2 carvao 18,0 25,9
sub-total 61,8 65,9 sub-total 58,3 57,7
outras 38,2 34,1 outras 41,7 42,3
total [SR5] 100,0 100,0 total [SR6] 100,0 100,0




16

SR1. Recife SR7. Salvador

% sobre a | % sobre a % sobre a | % sobre a
mercadorias | TKU total receita total | mercadorias |TKU total |receita total
sal 23,9 16,2 magnesita 26,4 28,3
petréleo 22,0 26,0 petréleo 12,4 14,1
acucar 14,9 17,6 gesso 17,7 11,3
sub-total 60,8 59,7 sub-total 56,5 53,7
outras 39,2 40,3 outras 43,5 46,3
total [SR1] 100,0 100,0 total [SR7] 100,0 100,0

BRASIL. Ministério dos Transportes. (GEIPOT), 1981.

Proporcionalmente, as principais mercadorias eram transportadas por
fretes menores. O minério de ferro, por exemplo, ainda que representasse
mais de 40% de toda a TKU realizada, contribuiu, em 1980, com pouco mais
de um quarto da receita total, enquanto as outras mercadorias, que somadas
representavam 40,7% da TKU realizada, corresponderam a mais de 52% da
receita total da RFFSA. Dos principais produtos das sete superintendéncias
analisadas acima, observa-se que, em apenas trés produtos transportados,
petrdleo (SR1 e SR5), acucar (SR1) e carvao (SR6), as receitas obtidas
foram proporcionalmente maiores do que a participacao na TKU total da
companhia.

Assim, o processo de re-concessao, na década de 1990, em que as
linhas da RFFSA foram loteadas em seis partes (Sul, Sudeste, Centro-Leste,
Oeste, Nordeste e Tereza Cristina), foi ao encontro dos interesses de grupos
empresariais compostos por grandes usuarios daquelas linhas férreas nelas
interessados, que se tornaram seus respectivos concessionarios privados.

Esses lotes eram, portanto, parte ou o todo de antigas companhias
férreas que entraram em operagao (em sua maioria) no século XIX e que
ainda possuiam trilhos em operacdo no momento do leildo. Todas elas,
entretanto, tinham em comum o fato de terem sido deficitarias em 1957,
ano em que foram incorporadas a RFFSA, e atrativas na década de 1990.

Outras duas importantes malhas férreas foram transferidas a
iniciativa privada dentro deste contexto: as linhas das ferrovias paulistas,

que haviam sido incorporadas a FEPASA desde 1971, e as linhas das
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Estradas de Ferro Vitoria-Minas e Estrada de Ferro Carajas, cujas concessdes
foram re-transferidas para a Companhia Vale do Rio Doce apds o processo
de privatizacao desta mineradora em 1997 (BRASIL, ANTT, 2008).

Segundo a Revista Ferrovidria, a re-concessdo encerrou, portanto,
um longo ciclo de operagao estatal no setor, abrindo-se, outra vez, a volta

da participacao privada ao setor.

Fechamos o ciclo, portanto. Mais um. O que surgiu privado no século
XIX, que foi encampado pela primeira vez com a Republica, que
voltou aos concessionarios no inicio do século XX, que foi novamente
encampado por Vargas, é agora devolvido ao setor privado com os
leildes da Bolsa do Rio. Nao ha duvida de que mais adiante vai ser
encampado de novo. Mas, até I3, é certo que as estradas de ferro
vdo estar fazendo (sic) parte ativa do novo ciclo de expansao que se
anuncia para a economia brasileira (REVISTA FERROVIARIA,
1997:34).

A titulo de consideracOes finais pode-se afirmar que, beneficiado pela
vantagem da perspectiva histdrica, o historiador econdmico que analisar os
ultimos cinqienta anos do setor ferroviario brasileiro, e de vigéncia da
operacao da RFFSA, poderd verificar que as linhas desta empresa longe
estiveram do fim da era ferrovidria no Brasil. Apdés a Segunda Guerra
Mundial, quando os déficits operacionais ferroviarios tornaram-se cronicos, o
Estado brasileiro fez clara opgdo pelo sistema rodoviario, o que implicou em:
assumir para si o desmonte de parcela do sistema ferroviario, que havia sido
montado entre meados do século XIX e meados do século XX; ao mesmo
tempo em que passou a alocar a malha ferroviaria para o atendimento de
seleto grupo de usuadrios; dentre estes os mesmos que, em sua maioria
tornaram-se “proprietarios” destas linhas durante a década de 1990, apds

seu devido "re-fracionamento", ou melhor, loteamento.
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